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Die folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(5) Turblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug 

(§) Efn Turblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug hat einen . 
Einschnappmechanismus, der an eine Fahrzeugtur ange- 
passt ist und dem Halten der Fahrzeugtur an einer Fahr- 
zeugkarosserie dient, eine Offnungsverbindung, die mit 
dem Einschnappmechanismus in Eingriff und auSer Ein- 
griff gebracht we rden kann, einen Schwenkhebel, der mit 
der Offnungsverbindung verbunden ist, eine elektrische 
Antriebsquelle mit einem Zahnradelement, und ein Dreh- 
zahnradelement, das zwischen dem Schwenkhebel und 
der elektrischen Antriebsquelle so angeordnet ist, dasses 
mit dem Zahnradelement der elektrischen Antriebsquelle 
im Zahneingriff stent, wobei das Drehzahnradelement di- 
rekt und in Eingriff.bringbar mit dem Schwenkhebel ver- 
bunden ist. v 
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l. 

Beschreibung 



Die vorliegenden Erfindung betrifft ein Turblockiersy- 
stem fur ein Kraftfahrzeug. 

Eine Art eines Tiirblockiersystems fur ein Kraftfahrzeug 
ist in der. veroffentlichten Japanischen Patentschrift H7- 
103 735 vorgeschlagen worden/die am 8. November 1995 
veroflentlicht wurde. Dieses Turblockiersystem fur ein 
Kraftfahrzeug weist einen Einschnappmechanismus, der ei- 
nen an einer Fahrzeugtur vorgesehenen Schnapper hat und 
mit einem an einer Fahrzeugkarosserie gesicherten Bolzen 
in Eingriff gelangt, und einen Verbindungsmechanismus 
auf, der eiri Vielzahl an Hebelelementen und elektrisch beta- 
tigten Betatigungselementen fur ein wahlweises Blockieren 
oder Freigeben des Eingriffs zwischen deni Schnapper und 
dem Bolzen aufweist. 

Bei dem vorstehend beschriebenen Turblockiersystem fiir 
ein Kraftfahrzeug sind samtliche Aufbauelemente des Ver- 
bindungsmechanismus des Tiirblockiersystems durch eine 
in der Tiir angeordnete Grundplatte gestiitzt. Einige Aufbau- 
elemente des Verbindungsmechanismus sind innerhalb der 
Grundplatte untergebracht und die anderen sind an der Au- 
Benseite der Grundplatte freigelegt. Somit konnen die an der 
AuBenseite der Grundplatte freigelegten Elemente von der 
AuBenseite des Fahrzeugs iiber einen Zwischenraum zwi- 
schen der Tur und der Karosserie des Fahrzeugs betatigt 
werden. In diesem Fall kann die Turblockierung freigegeben 
werden, wodurch die Tiir geoffnet wird. AuBerdem konnen 
die Aufbauelemente des Verbindungsmechanismus, die zu 
der AuBenseite der Grundplatte freigelegt sind, dem in die 
i?ur eintretenden Wasser ausgesetzt sein. 

Um diese Probleme zu uberwinden, kann eine Idee ver- 
wirklicht werden, bei der ein Schutz an der Grundplatte vor- 
gesehen wird, um die Aufbauelemente, die zu der AuBen- 
seite der Grundplatte freigelegt sind, innerhalb des Schutzes 
unterzubringen. Jedoch muss der vorstehend erwahnte 
Schutz von auBen als ein zusatzliches Element des Verbin- 
dungsmechanismus hinzugefugt werden, wodurch die Her- 
stellkosten, der Zeitaufwand fur den Zusammenbau und die 
Anzahl an Elementen zunehmen, wobei dariiber hinaus das 
Turblockiersystem als Ganzes iibergroB wird. Demgemass 
werden bei dem Turblockiersystem vorzugsweise die ge- 
samten Aufbauelemente innerhalb des geschlossenen Ge- 
hauses untergebracht. 

In diesem Fall wird es problematisch, die gegeniiber der 
AuBenseite der Grundplatte freigelegten Aufbauelemente in 
dem geschlossenen Gehause kompakt unterzubringen. Das 
gegeniiber der AuBenseite der Grundplatte freigelegte 
Hauptelement ist das elektrisch betatigte Betatigungsele- 
ment, das im Vergleich zu den anderen Aufbauelementen re- 
lativ groB ist. Somit wird es zu einem noch schwerwiegen- 
deren Problem, den Verbindungsabschnitt zwischen einem, 
AuBenabschnitt des elektrisch betatigten Betatigungsgliedes 
und einer Betatigungseinrichtung, die wahlweise den Ein- 
griff des Einschnappmechanismus blockiert oder freigibt in- 
nerhalb des geschlossenen Gehauses kompakt aufzubauen. 

Daher ist ein Turblockiersystem erforderlich, das sich zu- 
mindest den vorstehend erwahnten Nachteilen des Standes 
der Technik zuwendet. 

Gemass der vorliegenden Erfindung hat das Turblockier- 
system fur ein Kraftfahrzeug einen Einschnappmechanis- 
mus, der an eine Fahrzeugtur angepasst ist und dem Halten 
der Fahrzeugtur an einer Fahrzeugkarosserie dient; eine Off- 
nungsverbinldung, die mit dem Einschnappmechanismus in 
Eingriff und auBer Eingriff gebracht werden kann; einen 
Schwenkhebel, der mit der Offnungsverbindung verbunden 

ist; eine elektrische Antriebsquelle mit einem Zahnradele- 

ment; und ein Drehzahnradelement, das zwischen dem 



Schwenkhebel und der elektrischen Antriebsquelle so ange- 
ordnet ist, dass es mit dem Zahnradelement der elektrischen 
Antriebsquelle in Zahneingriff steht, wobei das Drehzahn- 
radelement direkt und eingreiffahig mit dem Schwenkhebel 
5 verbunden ist. 

Diese und andere Ziele der vorliegenden Erfindung sind 
aus der nachstehenden Beschreibung von Ausfuhrungsbei- 
spielen der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
die beigefugten Zeichnungen besser verstandlich. 
10 Fig. 1 zeigt eine perspektivische Explosionsansicht von 
einer Turblockiervorrichtuhg eines. Ausfuhrungsbeispiels 
der vorliegenden Erfindung. 

Fig. 2 zeigt eine vergroBerte perspektivische Ansicht von 
einem Abschnitt von Fig. 1 . 
15 Fig. 3 zeigt eine vergroBerte perspektivische Ansicht von 
einem anderen Abschnitt von Fig. 1 . 

Fig. 4 zeigt eine vertikale Querschnittsansicht von einem 
Abschnitt des Tiirblockiersystems. 

Fig. 5 zeigt eine vertikale Querschnittsansicht von Fig. 1 
20 entlang der Linien V- V. 

Fig. 6 zeigt eine horizontals Querschnittsansicht von Fig. 
4 entlang der Linien VI- VI. 

Fig. 7 zeigt eine Seitenansicht von Aufbauelementen des 
Turblockiersystems, das sich in einem unblockierten Zu- 
25 stand befindet. 

Fig. 8 zeigt eine Seitenansicht von dem Inneren des Tiir- 
blockiersystems, das sich in einem blockierten Zustand be- v 
findet. 

Fig. 9 zeigt eine Seitenansicht des Inneren des Tiirblbk- 
30 kiersystems, das sich in einem nicht blockiertem Zustand 
befindet, wenn der AuBengriff betatigt wird. 

Fig. 11 zeigt eine Seitenansicht des Inneren von dem Tur- 
blockiersystem bei einem Aufhebevorgang. 

Fig. 12 zeigt eine Seitenansicht des Inneren von demTiir- 
35 blockiersystem bei einem Blockiervorgang ohne Schliissel. 

Fig. 13 zeigt eine Seitenansicht des Inneren von dem Tur- 
blockiersystem bei einem Einbewegungsvorgang. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist 
nachstehend unter Bezugnahme auf die beigefugten Zeich- 
40 nungen beschrieben. 

Fig. 1 zeigt eine perspektivische Explosionsansicht von 
einem Turblockiersystem gemaB einem Ausfuhrungsbei- 
spiel dieser Erfindung. Fig. 2 zeigt eine vergroBerte Ansicht 
eines in Fig. 1 gezeigten Abschnittes. Fig. 3 zeigt eine ver- 
45 groBerte Ansicht eines anderen in Fig. 1 gezeigten Ab- 
schnittes. Fig. 4 zeigt eine Querschnittsansicht in einem Ab- 
schnitt des in Fig. 1 gezeigten Turblockiersystems. Fig. 5 . 
zeigt eine Querschnittsansicht des Turblockiersystems ent- 
lang der Linien V-V in Fig. 4. Fig. 6 zeigt eine Querschnitts- 
50 ansicht des Turblockiersystems entlang der Linien VI- VI in 
Fig. 5. Fig. 7 zeigt eine Seitenansicht von einem Teil.von 
Elementen des Turblockiersystems, wobei dessen unblok- 
kierter Zustand gezeigt ist. Fig. 8 zeigt eine Seitenansicht 
des Teiles von Elementen des Turblockiersystems, wobei 
55 dessen blockierter Zustand gezeigt ist. Die jeweilige Rich- 
tung der Pfeile in Fig. 1 zeigt die Langsrichtungen, die ver- 
tikalen Richtungen und die Breitenrichtungen des Fahr- 
zeugs. 

Das Turblockiersystem ist innerhalb einer Tiir des Kraft- 
60 fahrzeugs angeordnet und es ist so ausgebiidet, dass ein er- 
ster Verbindungsmechanismus 20 und ein zweiter Verbin- 
dungsmechanismus 30 in einem Gehause 10 untergebracht 
sind. Das Gehause 10 weist einen Hauptkorper 11, eine erste 
Abdeckung 12 und eine zweite Abdeckung 13 auf. Der 
65 Hauptkorper 11 hat einen ersten Verkleidungsabschnitt 11a, 
der eine zu der Fahrzeuginnenrichtung hin offene W61- 
bungsform hat, und einen zweiten Verkleidungsabschnitt 
lib, der eine zu dem ersten Verkleidungsabschnitt 11a senk- 
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rechte Wolbungsform hat, die zu dem Heck des Fahrzeugs 
hin offen ist. Der erste Verkleidungsabschnitt 11a und der 
zweite Verkleidungsabschnitt lib sind zueinander einstiik- 
kig ausgebildet. Die erste Abdeckung 12 ist an dem ersten 

• Verkleidungsabschnitt 11a an dessen Offnungsseite ange- 
bracht und die zweite Abdeckung 13 ist an dem zweiten Ver- 
kleidungsabschnitt lib, an dessen offener Seite angebracht, 
wodurch die Offhung des ersten Verkleidungsabschnittes 

. 11a durch die erste Abdeckung 12 geschlossen ist und die 
Offhung des zweiten Verkleidungsabschnittes lib durch die 
zweite Abdeckung 1 13 geschlossen ist 

In dem Gehause 10 sind sowohl eine elektrische Vertei- 
lungsplatte 14, die rnit einem Elektromotor 25 als ein Beta- 
tigungsglied elektrisch verbunden ist, und Aufbauelemente 
des ersten Verbindungsmechanismus 20 so angeordnet, dass 
sie zwischen dem ersten Verkleidungsabschnitt 11a und der 
ersten Abdeckung 12 untergebracht sind. Eine Nebengrund- 
platte 15 und Aufbauelemente des zweiten Verbindungsme- 
chanismus 30 sind so angeordnet, dass sie zwischen dem 
zweiten Verkleidungsabschnitt lib. und der zweiten Abdek- 
kung 13 untergebracht sind. Eine Grundplatte 16 ist an der 
zweiten Abdeckung 13 ein deren offener. Seite angebracht, 

-wodurch die Ofmung der zweiten Abdeckung 13 geschlos- 
sen ist und durch die Grundplatte 16 bedeckt ist. Jedes Auf- 
bauelement eines Eirischnappmechanismus 40 ist so ange- 
ordnet, dass es zwischen dem Inneren der zweiten Abdek- 
kung 13 und der Grundplatte 16 untergebracht ist. 
- Ein erster Innenhebel 21 ist an der ersten Abdeckung 12 
an deren Innenseite durch einen Stiitzzapfen 21a so drehbar 
gestiitzt, dass er drehbar in der vertikalen Richtung und in 
der Langsrichtung des Fahrzeugs beweglich ist. Ein zweiter 
Innenhebel 51 ist drehbar an der ersten Abdeckung 12 an de- 
ren AuBenseite durch den Stiitzzapfen 21a so gestiitzt, dass 
er in der vertikalen Richtung und in der Langsrichtung des 
Fahrzeugs drehbar beweglich ist. Der erste Innenhebel 21 
hat einen Eingriffsvorsprung 21b, der sich in der Fahrzeu- 
ginnenrichtung iiber ein an der ersten Abdeckung 12 ausge- 
bildeten sektorformiges Loch 12a erstreckt. Der Eingriffs- 
abschnitt 21b des ersten Innenhebels 21 steht mit einem Ver- 
bindungsloch 51a in Eingriff, wodurch der Eingriffsvor- 
sprung 21b den ersten Innenhebel mit dem zweiten Innenhe- 
bel 51 zu einer Einheit verbindet. Der erste Innenhebel 21 
hat einen Eingriffsvorsprung 21c, der sich in der Fahrzeu- 
gauBenrichtung erstreckt. Wenn der erste Innenhebel 21 in 
der Uhrzeigerrichtang gedreht wird, wie dies in Fig, 8 ge- 
zeigt ist, gelangt der Eingriffsvorsprung 21c mit einem Auf- 
hebehebel 22 in Eingriff, woraufhin der Aufhebehebel 22 
gedreht wird. 

Der zweite Innenhebel 51 ist mit einem Innenkabel 52, 
das mit einem an der Innenseite des Fahrzeugs angeordneten 
(nicht gezeigten) Innengriff verbunden ist. Die Drehung des 
Innengriffs in der Turofimungsrichtung (der Vorgang zum 
Turoffhen. durch den Innengriff) bewirkt, dass sich der 
zweite Innenhebel 51 in der Richtung des Uhrzeigersinns 
dreht, wie dies in den Fig. 1, 2 und 7 gezeigt ist, wodurch " 
der erste Innenhebel 21 in die gleiche Richtung gedreht 
wird. 

Der Aufhebehebel 22 ist mit der ersten Abdeckung 12 an 
dessen Innenseite durch einen mit der ersten Abdeckung 12 
einstuckig ausgebildeten.Stutzzapfen 22a drehbar gestiitzt. 
Der Aufhebehebel 22 ist benachbart zu dem ersten Innenhe- 
bel 21 in der FahrzeugauBenrichtung so vorgesehen, dass er 
parallel zu dem ersten Innenhebel 21 ist. Der Auihebehebel 
22 hat einen Eingriffszapfen 22b, der sich in der Fahrzeu- 
gauBenrichtung erstreckt. Der Eingriffszapfen 22b wird in 
einer ersten Eingriffsnut 21a eingefuhrt,. die als V-formiger 
Schlitz in einer Offnungsverbindung 23 ausgebildet ist, die 
benachbart zu dem Aufhebehebel 22 in der FahrzeugauBen- 



' richtung angeordnet ist. 

Die Ofmungsverbindung 23 ist benachbart zu dem Auf- 
' hebehebel 22 in der FahrzeugauBenrichtung angeordnet. Die 
Ofmungsverbindung 23 hat eine zweite Langseingriffsnut 
5 23b, in die* 1 Eingriffszapfen 27b eines Aktivhebels 27 einge- 
fuhrt wird, einen Eingriffsabschnitt 23c als eine L-formige 
Platte, mit dem ein Ende des ersten Innenhebels 21 in Ein- 
griff steht, und einen Verbindungsabschnitt 23d fur ein Ver- 
binden der Offnungsverbindung 23 mit einem Offhungshe- 
10 bel 31. Die Offnungsverbindung 23 ist durch den Aufhebe- 
hebel 22, den. Aktivhebel 27 und den Ofthungshebel 31 ge- 
stiitzt. . 

Der Blockierhebel 24 ist an dem ersten Verkleidungsab- 
schnitt 11a an dessen Innenseite durch einen Stiitzzapfen 
15 24c drehbar gestiitzt (siehe Fig. 4), der einstuckig mit dem 
Hauptkorper 11 so ausgebildet ist, dass er in def vertikalen 
. Richtung und in der Langsrichtung des Fahrzeugs drehbar 
beweglich ist.' Der Blockhebel 24 ist parallel zu der Off- 
nungsverbindung 23 vorgesehen. Der Blockierhebel 24 hat 

. 20 ein Befestigungsloch 24a, an dem ein Blockierkabel 53 be- 
festigt ist, und eine langliche Eingriffsnut 24b, in die der 
Eingriffszapfen 27b des Aktivhebels 27 eingefuhrt ist. Das 
Blockierkabel 53 ist mir einem (nicht gezeigten) Blockier- 
knopf verbunden, der an einer Tur. an der Innenseite des 

25 Fahrzeugs angeordnet ist. Wenn der Blockierknopf zum 
Blockieren der Tiir betatigt wird, ubertragt das Blockierka- 
bel 53 eine Betatigungskraft von dem Blockierknopf zu dem 
Blockierhebel 24, wodurch der Blockierhebel 24 in der un- 
ter Betrachtung von Fig. 1 Richtung des Uhrzeigersinns ge- 

30 dreht wird. 

Der Elektromotor 25 erzeugt die B etatigungskraft f iir eine 
Bewegung des ersten Verbindungsmechanismus 20. Der 
Elektromotor 25 ist an der ersten Abdeckung 12 an deren In- 
nenseite angebracht. Der Elektromotor 25 hat eine Schnecke 

35 25a. an einer Ausgabewelle des Elektromotors 25. Die 
Schnecke 25a steht mit einem Zahnrad 26 in Eingriff. Das 
Zahnrad 26 hat ein Paar Eingriffszapfen 26a und 26b an sei- 
ner AuBenseite. Das Zahnrad 26 ist durch die ersten Abdek- . 
kung 12 an ihrer Innenseite durch einen mit der ersten Ab- 

40 deckung 12 einstuckig ausgebildeten Stiitzvorsprung 26c 
drehbar gestiitzt; Beide Eingriffszapfen 26a und 26b sind an 
beiden Seiten der Drehmitte des Zahnrades 26 in der Langs- 
richtung des Fahrzeugs derart angeordnet, dass ein vorbe- 
stimmter Zwischenraum zwischen den Eingriffszapfen 26a 

45 und 26b definiert ist. Entweder der Eingriffszapfen 26a oder 
der Eingriffszapfen 26b erstreckt sich in einen konkaven 
Eingriffsabschnitt 27c des Aktivhebels 27. 

Der Aktivhebel 27 ist zwischen- dem Zahnrad 26 und der 
Ofmungsverbindung 23 angeordnet. Der Aktivhebel 27 ist 

50 an der ersten Abdeckung 12 an deren Innenseite durch einen 
Stiitzvorsprung 27f drehbar gestiitzt, der einstuckig mit der 
ersten Abdeckung 12 ausgebildet ist. Der Aktivhebel 27 hat 
einen Haupthebelabschnitt 27a, einen Vorsprungsabschnitt 
27d mit einer Federfunktion und einen Polstergummi 27e. 

55 Der Haupthebelabschnitt 27a hat den Eingriffszapfen 27b, 
der in der FahrzeugauBenrichtung vorsteht, und einen kon- 
kaven Eingriffsabschnitt 27c, der in der Fahrzeuginnenrich- 
tung offen. Der vorstehende Abschnitt 27d ist an einem obe- 
ren Ende des Haupthebelabschnittes 27a vorgesehen. Der 

60 Polstergummi 27e ist an dem Abschnitt zwischen dem 
Haupthebelabschnitt 27a und dem vorstehenden Abschnitt 
27d angeordnet. Der . Eingriffszapfen 27b des Aktivhebels 
27 erstreckt sich durch die zweite Eingriffsnut 23b der Off- 
nungsverbindung 23 und die Eingriffsnut 24b des Blockier- 

65 hebels 24. Entweder der Eingriffszapfen 26a oder der Ein- 
griffszapfen 26b erstreckt sich in den konkaven Eingriffsab- 
schnitt 27c des Aktivhebels 27. Ein Ende des vorstehenden 
Abschnittes 27d des Aktivhebels 27 steht elastisch mit" dem 
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Innenumfang der ersten Abdeckung in Kontakt. Der kon- 
kave Eingriffsabschnitt 27c des Aktivhebels 27 ist so ausge- 
bildet, dass entweder der vordere Eingriffszapfen 26a oder 
der hintere Eingriffszapfen 26b mit dem Aktivhebel 27 in 
Eingriff stehen kann, wenn das Zahnrad 26 in entweder der 5 
normalen Richtung oder in der Umkehrrichtung gedreht 
wird, wobei der Aktivhebel 27 in entweder der Richtung des 
Uhrzeigersinns oder der Richtung des Gegenuhrzeigersinns 
.unter Betrachtiing der Fig. 7 und 8 gedreht werden kann. 
Das Ende des vorstehenden Abschnittes 27d bewegt sich 10 
gleitfahig an dem Innenumfang der ersten Abdeckung 12 
und steht wahlweise mit einem dieser konkaven Eingriffsab- 
schnitte 12b oder 12c in Eingriff (siehe Fig. 7). Der Polster- 
gummi 27e steht wahlweise mit einem Anschlagabschnitt 
11c oder lid in Ubereinstimmung mit der vorstehend er- 15 
wahnten Bewegung des vorstehenden Abschnitts 2?d in 
Kontakt. 

Ein Schlosshebel 28 hat einen zylmderforinigen Haupt- 
korper 28a und einen Hebelabschnitt 28b, der einstuckig mit 
dem zyiinderformigen Hauptkorper 28a ausgebildet ist. Der 20 
Schlosshebel 28 und ein Leerlaufhebel 29 sind drehbar 
durch einen Stutzvorsprung 28e, der einstuckig mit dem er- 
sten Verkleidungsabschnitt 11a ausgebildet ist, und einen 
Stutzvorsprung 28f, der einstuckig mit der ersten Abdek- 
kung 12 ausgebildet ist, gestutzt. Der Schlosshebel 28 hat 25 
eine an dem Hauptkorper 28a vorgesehene Eingriffsnut 28c 
und einen Eingriffszapfen 28d, der an dem Hebelabschnitt 
28b an der entgegengesetzten Seite von diesem vorgesehen 
ist (siehe Fig. 2). Ein Ende eines vorstehenden Zapfens von 
einem (nicht gezeigten) Schlosszylinder, der an der Auflen- 30 
seite der Tur angeordnet ist, ist in der Eingriff snut 28c ange- 
ordnet. Der Eingriffszapfen 28d erstreckt sich in die sektor- 
fdrmige Eingriffsnut 29a, die an dem Leerlaufhebel 29 aus- 
gebildet ist. 

Der Schlosshebel 28 wird durch die Drehung des Schloss- 
zylinders gedreht, der durch einen (nicht gezeigten) Schliis- 
sel gedreht wird. Der Schlosszylinder 28 dreht den Leerlauf- 
hebel 29 uber den Eingriffszapfen 28d, wobei dann der 
Leerlaufhebel 29 wahlweise den Aktivhebel 27 in der Rich- 
tung des Uhrzeigersinns oder in der Richtung des Gegenuhr- 
zeigersinns (wie dies in den Fig. 7 und 8 gezeigt ist) uber ei- 
nen mit dem Leerlaufhebel 29 einstuckig ausgebildeten Ver- 
bindungszapfen 29b dreht. 

Jedes Aufbauelement des zweiten Verbindungsmechanis- 
mus 30 ist so angeordnet, dass es zwischen dem zweiten 
Verkleidungsabschnitt lib des Hauptkorpers 11 und der 
zweiten Abdeckung 13 untergebracht ist. Der Ofmungshe- 
bel 31 des zweiten Verbindungsmechanismus 30 ist an dem 
zweiten Verkleidungsabschnitt lib und die Nebengrund- 
platte 15 durch einen Stiitzzapfen 31a iiber eine Spiralfeder 
31b drehbar gestutzt. Der Offhungshebel 31 ist in der verti- 
kalen Richtung und in der Breitenrichtung des Fahrzeugs 
zwischen dem zweiten Verkleidungsabschnitt lib und der 
^Nebengrundplatte 15 drehbar beweglich. Ein Drehende 31c 
des Offnungshebels 31 ist mit einer AuBenverbindung ver- 
bunden, die mit einem (nicht gezeigten) an der AuBeriseite 
der Tut angeordneten Aufiengriff verbunden ist. Der Off- 
nungshebel 31 wird unter Betrachtung von Fig. 4 iri der 
Richtung des Gegenuhrzeigersinns entgegen der Kraft der 
Spiralfeder 31b gedreht, indem der Aufiengriff in die Tiiroff- 
nungsrichtung betatigt wird (die Betatigung fur das Tiiroff- 
rien durch den Aufiengriff). Ein Hebehebel 32 ist an dem 
TJmf ang einer Welle 42b fur eine einstuckige Drehung mit 
diesem angeordnet. Die Welle 42b erstreckt sich durch die 
zweite Abdeckung 13 iiber eine Buchse 33. Ein Eingriffsab- 
schnitt 32a, der an dem Umfang des Hebehebels 32 ausge- 
bildet ist, erstreckt sich iiber das obere Ende des Eingriff sab- 
schnitts 23c der Offhungsverbindung 23. 
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Der Einschnappmechanismus 40 hat einen Schnapper 41, 
eine Klaue 42 und ein Paar an Spiralfedem 43 und 44, die 
Federkrafte auf den Schnapper 41 bzw. die Klaue 42 auf- 
bringen. Der Schnapper 41 ist zwischen der zweiten Abdek- 
kung 13 und der Grundplatte 16 durch einen Stiitzzapfen 
41a drehbar gestutzt. Der Stiitzzapfen 41a, der sich durch 
die Nebengrundplatte 15, die zweite Abdeckung 13 und die 
Grundplatte 16 erstreckt, ist durch sowohl die zweite Ab- 
deckung 13 als auch die Grundplatte 16 gestutzt. Ein Ende 
der Spiralfeder 43, das an dem Stiitzzapfen 41a vorgesehen 
ist, steht mit dem Schnapper 41 in Eingriff. Das andere Ende 
der Spiralfeder 43 steht an der zweiten Abdeckung 13 in 
Eingriff. Die Spiralfeder 43 bringt die vorbestimmte Feder- 
kraft auf den Schnapper 41 auf, urn die Drehung des 
Schnappers 41 so einzustellen, dass der Schnapper 41 in 
seine Ausgangsposition aufgrund der Federkraft zuriickkeh- 
ren kann, wenn der Schnapper 41 aus seiner Ausgangsposi- 
tion herausgedreht worden ist. Der Schnapper 41 wird durch 
die Spiralfeder 41 so gehalten, dass eine Offhung einer 
Schnappernut 41b im wesentlichen mit einer Ofmung einer 
Einfiihrnut 16a ubereinstimmen kann, die an der Grund- 
platte 16 ausgebildet ist. Die Klaue 42 hat einen blockarti- 
gen Hauptklauenkorper 42a und die Welle 42b, die sich un- 
gefahr senkrecht zu dem Hauptklauenkorper 42a erstreckt. 
Die Welle 42b erstreckt sich in den zweiten Verkleidungsab- 
schnitt 12b durch die zweite Abdeckung 13 und die Neben- 
grundplatte 15 iiber die Buchse 33. Die Welle 42b ist durch 
die Nebengrundplatte 15 iiber die Buchse 33 drehbar ge- 
stiitzt. Die Welle 42b ist des weiteren durch die Grundplatte 
16 uber die Buchse 34 drehbar gestutzt. Die Spiralfeder 44 
ist an der Welle 42b an dem mittleren Abschnitt zwischen 
dem Hauptklauenkorper 42a und der Nebengrundplatte 15 
vorgesehen. Der Anhebehebel 32 ist mit einem Wellenende 
42b steif verbunden (nachdem die Spiralfeder 44 an der 
35 Welle 42b vorgesehen ist, wird ein Wellenende 42b in dem 
Anhebehebel 32 angeordnet und mit einem Kopf durch ein 
Vernieten ausgebildet, wie dies in Fig. 5 gezeigt ist). Ein 
Ende der Spiralfeder 44 steht mit der Klaue 42 in Eingriff. 
Das andere Ende der Spiralfeder 44 steht mit der Neben- 
40 grundplatte 15 in Eingriff. Die Spiralfeder 44 bringt eine 
vorbestimmte Federkraft auf die Welle 42b auf, urn die Dre- 
hung der Welle 42 derart einzustellen, dass die Klaue 42 in 
ihre Ausgangsposition durch die Federkraft zuriickkehren 
kann, wenn die Klaue 42 gedreht wird. Die Klaue 42 be- 
45 wirkt, dass der Hauptklauenkorper 42a mit dem Umfang des 
Schnappers 41 in Kontakt gelangt. 

Wenn ein Bolzen 45, der an der Karosserie des Fahrzeugs 
montiert ist, sich relativ in den Schnapper 41 iiber die Ein- 
fuhrnut 16a bewegt, wird der Schnapper 41 durch den Druck 
50 des Bolzens 45 entgegen der Federkraft der Spiralfeder 43 
gedreht, und dann nimmt der Schnapper 41 den Bolzen 45 
auf. Wahrend der Schnapper 41 den Bolzen 45 aufnimmt, 
steht die Klaue 42 gleitfahig an dem Aufienumfang des 
Schnappers 41 in Kontakt, wobei sich die Klaue 42 in einen 
55 Schnapperabschnitt 41c bewegt, um mit diesen in Eingriff 
zu gelangen. Die Klaue 42 halt den Schnapper 41, der sich 
zum Aufhefrmen des Bolzens 45 gedreht hat, womit die 
Klaue 42 den mit dem Bolzen 45 im Eingriff stehenden 
" Schnapper 41 halt. Bei diesem vorstehend beschriebenen 
60 Zustand ist die Tiir des Fahrzeugs geschlossen. Bei dem vor- 
stehend beschriebenen Eingriffszustand kehrt der Schnapper 
41 zu seiner Ausgangsposition durch die Kraft der Spiralfe- 
der 43 zuruck. Wenn die Klaue 42 gedreht wird, um sich von 
dem Schnapperabschnitt 41c durch die Drehung des Anhe- 
65 behebels 32 wegzubewegen, wahrend der Schnapper 41 
durch die Federkraft der Spiralfeder 43 zuriickkehrt, wird 
die Offhung der Schnappernut 41b gedreht, um mit der Off- 
nung der Einfiihrnut 16a in Bezug auf die Richtung uberein 
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zu stimmen. Bei diesern vorstefiend beschriebenen Zustand 
kann der Bolzen 45 von der Schnappemut 41b und.der Off- 
nung der Einfuhmut 16a der Grundplatte 16 wegbewegt 
werden, woraufhin die Tur des Fahrzeugs geoffhet werden 
kann. 5 

Die Klaue 42 bewirkt ein wahlweises Halten zwischen 
dem Eingriffszustand, bei dem der Schnapper 41 mit dem 
Bolzen 45 in Eingriff steht und dem AuBereingfiffzustand, 
bei dem der Schnapper 41 von dem Bolzen 45 auBer Eingriff . 
steht. Wenn die Klaue 42 entgegen der Federkraft der Spiral-. 10 
feder 44 gedreht wird, wird die Klaue 42 von dem Schnap- . 
perabschnitt 41c des Schnappers 41 wegbewegt, woraufhin 
die Klaue 42 in den AiiBereingriffeustand zwischen dem 
Schnapper 41 und dem Bolzen 45 aus dem Eingriffszustand 
zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 45 wechselt. 15 

Die Betriebsmodi des Turblockiersy stems 'bestehen aus 
den Betriebsmodi, bei denen bewirkt wird, dass das Tur- 
blockiersystem sich in dem unblockierten Zustand befindet, 
bei dem ein Aufheben des Eingriffs zwischen dem Schnap- 
per 41 und dem Bolzen 45 moglich ist, den Betriebsmodi, 20 
bei denen bewirkt wird, dass das Turblockiersystem sich in 
dem blockierten Zustand befindet, bei dem ein Aufheben 
des Eingriffs zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 
45 nicht .moglich ist, und den Betriebsmodi; bei denen be- 
wirkt wird, dass die Tur geoffhet oder geschlossen wird, 25 
wenn das Tiirblockiersystem sich in dem nicht blockierten 
Zustand befindet. Acht Betriebsmodi sind nachstehend be- 
schrieben. 



Erster Betriebsmodus 



30 



Die Tur wird geoffhet, indem der an der Innenseite des 
Kraftfahrzeugs angeordnete Innengriff betatigt wird, wenn 
sich das Turblockiersystem in einem unter Betrachtung von 
Fig. 7 nicht blockierten Zustand befindet. Wenn bei dem ^35 
Turblockiersystem der Innengriff zum Offnen der Tur beta- 
tigt wird, wird der zweite Innenhebel 51 in der Richtung des 
Uhrzeigersinns (wie dies, in Fig. 1 gezeigt ist) uber das In- 
nenkabel 52 gedreht und wird der erste Innenhebel 21 durch 
den zweiten Innenhebel 51 in der Richtung des Uhrzeiger- 40 
sinns gedreht (wie dies in Fig. 7 gezeigt ist). Wenn der erste 
Innenhebel 21 in der Richtung des Uhrzeigersinns (wie dies 
in Fig. 7 gezeigt worden ist) gedreht wird, gelangt das Ende 
des Innenhebels 21 mit der unteren Flache des Eingriffsab- 
schnittes 23c der Offnungsverbindung 23 in Eingriff und 45 
druckt die Offiiungsverbindung 23 nach oben, wobei die 
Offiiungsverbindung 23 bewirkt, dass der obere Umfang des 
Eingriffsabschnittes 23c mit dem Eingriffsabschnitt 32a des 
Anhebehebels 32 in Eingriff gelangt, woraufhin der Anhe- 
behebel 32 durch die Offiiungsverbindung 23 gedreht wird. 50 
Die Klaue 42 wird durch den Anhebehebel 32 gedreht, um 
sich von dem Schnapperabschnitt 41c des Schnapperl 41 
wegzubewegen, D. h. die Einstellung der Drehung des 
Schnappers 41 durch den Eingriff mit dem Hauptklauenkor- 
per 42a ist aufgehoben. Somit kehrt der Schnapper 41 in 55 
seine Ausgangsposition durch die Federkraft der Spiralfeder 
43 zuruck. Wenn der Schnapper 41 von dem Bolzen 45 
durch die Kraft fur das Tiiroffnen getrennt wird, gibt der 
Schnapper 41 den Bolzen 45 frei, woraufhin der Schnapper 
41 von dem Bolzen 45 getrennt wird. Somit wird der Ein- 60 
griff zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 45 aufge- 
hoben, indem der Innenhebel fur das Tiiroffnen betatigt 
wird, woraufhin die Tur geoffhet werden kann. 

Zweiter Betriebsmodus 65 

Es wird ein Ofmen der Tur bewirkt, indem der an der Au- 
Benseite des Fahrzeugs angeordnete AuBengriff betatigt 



wird, wenn das Turblockiersystem sich in dem nicht blok- 
kierten Zustand befindet, wie dies in Fig. 7 gezeigt ist. Wenn 
bei dem Turblockiersystem der AuBengriff zum Offnen der 
Tur betatigt wird, wird der Offnungshebel 31 entgegen der 
Kraft der Spiralfeder 31b gedreht, woraufhin die Offnungs- 
verbindung 23 durch den Offnungshebel 31 nach oben ge- 
driickt wird. Die Offnungsverbindung 23 bewirkt, dass der 
obere Umfang des Eingriffsabschnitts 23c mit dem Ein- 
griffsabschnitt 32a in Eingriff gelangt, woraufhin der Anhe- 
behebel 32 durch die Offiiungsverbindung 23 gedreht wird. 
Der Anhebehebel 32 dreht die Klaue 42, so dass sie von dem 
Schnapperabschnitt 41c des Schnappers 41 getrennt wird. 
D. h. eine Einstellung der Drehung des Schnappers 41 durch 
den Eingriff mit dem Hauptklauenkorper 42a wird aufgeho- 
ben. Somit kehrt der Schnapper 41 in seine Ausgangsposi- 
tion aufgrund der Federkraft der Spiralfeder 43 zuruck; 
Wenn der Schnapper 41 von dem Bolzen 45 durch eine Kraft 
bei dem Turoffhen getrennt wird, gibt der Schnapper 41 deri 
Bolzen 45 frei, woraufhin der Schnapper 41 von dem Bol- 
zen 45 getrennt wird. Somit wird der Eingriff zwischen dem 
Schnapper 41 und dem Bolzen 45 aufgehoben, indem der 
AuBengriff beim Turofmen betatigt wird, woraufhin die Tur 
geoffhet werden kann. 

Wenn bei dem ersten und bei dem zweiten Betriebsmodus 
die Offnungsverbindung 23 durch den Offnungshebel 31 
oder den ersten Innenhebel 21 nach oben gedriickt wird, 
wird der Aufhebehebel 22 unter Betrachtung von Fig. 7 in 
der Richtung des Uhrzeigersinns durch den Eingriff zwi- 
schen der ersten Eingriffsnut 23a der Offnungsverbindung 
23 und dem Eingriffszapfen 22b des Aufhebehebels 22 ge- 
dreht. 

Dritter Betriebsmodus 

Durch ein Betatigen des Blockierknopfes. inrierhalb des 
Fahrzeugs wird das Turblockiersystem in den blockierten 
Zustand gebracht, bei dem der Eingriff zwischen dem 
Schnapper 41 und deni Bolzen 45 unmoglich gemacht wifd. 
Wenn sich das. Turblockiersystem in dem nicht blockierten 
Zustand befindet, wie dies in Fig. 7 gezeigt ist, wird das 
Blockierkabel 53 durch ein Betatigen des Blockierknopfes 
bewegt, wird der Blockierhebel 24 gedreht und wird dann 
der Aktivhebel 27 in der Richtung des Gegenuhrzeigersinns 
gedreht, wie dies in Fig. 7 gezeigt ist. Somit bewirkt der Ak- 
tivhebel 27 eine Drehung der Offiiungsverbindung 23 um 
den Verbindungsabschnitt zwischen der Offiiungsverbin-. 
dung 23 und dem Offnungshebel 31 durch den Eingriff zwi- 
schen der zweiten Eingriffsnut 23b und dem Eingriffszapfen 
27b, wodurch die Offiiungsverbindung 23 aus der in Fig. 7 
nicht blockierten Position in die in Fig. 8 gezeigte blockierte 
Position verschoben wird. Die nicht blockierte Position ist 
die Position, bei der die Offiiungsverbindung 23 bewirkt, 
dass das Turblockiersystem sich in dem nicht blockierten 
Zustand befindet, wobei die Blockierposition die Position 
ist, bei der die Offiiungsverbindung 28 bewirkt, dass sich 
das Turblockiersystem in dem blockierten Zustand befindet. 
Selbst wenn sich die Offnungsverbindung 23 unter Betrach- 
tung von Fig. 10 bewegt, indem der Innengriff oder der Au- 
Bengriff betatigt wird, kann die Offnungsverbindung 23 
nicht mit dem Anhebehebel 32 in Eingriff gelangen, wo- 
durch der Anhebehebel 32 und die Klaue 42 nicht gedreht 
werden. Somit wird, selbst wenn der Innenhebel oder der 
AuBenhebel fur ein Offnen der. Tiir betatigt werden, der 
nicht blockierte Zustand, bei dem ein Aufheben des Ein- 
griffs zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 45 mog- 
lich ist, nicht errichtet, wodurch der blockierte Zustand auf- 
recht erhalten bleibt und die Tiir nicht geoffhet werden kann. 
Wenn die Offiiungsverbindung 23 von der in Fig. 7 gezeig- 
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ten nicht blockierten Position in die in Fig. 8 gezeigte blok- 
kierte Position bewegt wird, wird der Aufhebehebel 22 unter 
Betrachtung von Fig. 8 in der Richtung des Gegenuhrzeiger- 
sinns durch den Eingriff zwischen der ersten Eingriffsnut 
23a der Offnungsverbindung 23 und dem Eingriffszapfen 
22b gedreht. 

Vierter Betriebsmodus 

Das Tiirblockiersystem wird entweder in den blockierten 
Zustand oder in den nicht blockierten Zustand durch eine 
durch einen Schlussel hervorgerufene Drehung des Schloss- 
zylinders von der AuBenseite des Fahrzeugs gebracht. Wenh 
bei dem Turblockiersystern der Schlosszylinder durch den 
Zylinder gedreht wird, wird der Schlosshebel 28 gedreht 
und danach wird der Aktivhebel 27 wahlweise durch den 
Schlosshebel 28 iiber den Leerlaufhebel 29 gedreht, una ent- 
weder in die in Fig. 7 gezeigte Position oder in die in Fig. 8 
gezeigte Position zu gelangen. Die Offnungsverbindung 22 
wird wahlweise durch den Aktivhebel 27 so gedreht, dass 
sie entweder in der in Fig. 7 gezeigten nicht blockierten Po- 
sition oder in der in Fig. 8 gezeigten blockierten Position ge- 
langt, wobei dies iiber den Eingriff zwischen der zweiten 
Eingriffsnut 23b und dem Eingriffszapfen 27b geschieht. 
Die Drehung des Schlosszylinders durch ein Handhaben des 
Schliissels bewirkt, dass das Turblockiersystern wahlweise 
sich entweder in dem nicht blockierten Zustand, bei dem ein 
Freigeben des Eingriff s zwischen dem Schnapper 41 und 
dem Bolzen 45 moglich ist, oder in dem blockierten Zustand 
befindet, bei dem ein Freigeben des Eingriffs nicht moglich 
ist. 

Fiinfter Betriebsmodus 

Das Turblockiersystern wird entweder in den blockierten 
Zustand oder in den unblockierten Zustand gebracht, wenn 
der Elektromotor 25 ferngesteuert angetrieben wird, indem 
eine Vorrichtung fur eine Fernsteuerung wie beispielsweise 
ein Blockier-Freigabe-Schalter an dem Schlussel auBerhalb 
des Fahrzeugs betatigt wird. Wenn bei dem Turblockiersy- 
stern der Blockier-Freigabe-Schalter des Schliissels betatigt 
wird, dreht der Elektromotor 25 das Zahnrad 26 um einen 
vorbestimmten Drehbetrag iiber die Schnecke 25a. Wenn 
sich Zahnrad 26 in die eine oder in die andere Richtung 
dreht, gelangt entweder der Eingriffszapfen 26a oder der 
EingrifTszapfen 26b wahlweise mit einem Abschnitt des 
konkaven Eingriff sab schnittes 27c des Aktivhebels 27 in 
Eingriff, woraufhin der Aktivhebel 27 zu der in Fig. 7 ge- 
zeigten Position oder zu der in Fig. 8 gezeigten Position ge- 
dreht wird. Daher wird die Offnungsverbindung 23 wahl- 
weise iiber den Eingriff zwischen der zweiten Eingriffsnut 
23b und dem Eingriffszapfen 27b so bewegt, dass sie entwe- 
der in die in Fig. 7 gezeigte nicht blockierte Position oder in 
die in Fig. 8 gezeigte blockierte Position gelangt. Somit be- 
wirkt die Betatigung des Blockier-Freigabe-Schalters des 
Schliissels, dass sich das Turblockiersystern wahlweise ent- 
weder in dem nicht blockierten Zustand, bei dem ein Aufhe- 
ben des Eingriffs zwischen dem Schnapper 41 und dem Bol- 
zen 45 durch eine Offnungsbetatigung des AuBengriffs 
moglich ist, oder sich in dem blockierte Zustand befindet, 
bei dem das Aufheben des Eingriffs nicht moglich ist. 

Sechster Betriebsmodus (Aufhebebetatigung) 

Die Tur wird bewegt, um sich ohne ein Betatigen eines 
Turgriffs wie beispielsweise eines AuBengriffs oder eines 
Innengriff s zu schlieBen, nachdem das Turblockiersystern in 
den blockierten Zustand durch eine manuelle Betatigung des 



Blockierknopfes gebracht worden ist, wahrend die Tiir ge- 
offhet ist. Wenn bei dem Turblockiersystern die Tiir so be- 
wegt wird, dass sie schiieBt, bewirkt der Bolzen 45, dass 
sich der Schnapper 41 dreht. 
5 Demgemass dreht sich die Klaue 42 aufgrund der Dre- 
hung des Schnappers 41. Dann dreht sich der Anhebehebel- 
32 aus der durch Strichpunktlinien in Fig. 11 gezeigten Po- 
sition in die durch die durchgehenden Linien in Fig. 1 1 ge- 
zeigte Position, wodurch sich der Aufhebehebel 22 aus der 
10 durch Strichpunktlinien in Fig. 11 gezeigten Position in die 
durch durcrigehende Linien in Fig. 11 gezeigte Position 
dreht, womit die Offnungsverbindung 23 in der durch 
Strichpunktlinien gezeigten Blockierposition in die durch 
durchgehende Linien gezeigte nicht blockierte Position 
15 durch den Eingriff zwischen der ersten Eingriffsnut 23a und 
dem Eingriffszapfen 22b bewegt wird. Bei dem vorstehend 
beschriebenen Prozess gelangt das Turblockiersystern in 
den nicht blockierten Zustand, bei dem das Aufheben des 
Eingriffs zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 45 
20 moglich ist, und die Tiir kann durch den Vorgang zum Tiir- 
offnen durch entweder den AuBengriff oder den Innengriff 
danach geoffnet werden. 



Siebenter Betriebsmodus (Blockiervorgang ohne Schlussel) 

25 

Das Tiirblockiersystem wird in den blockierten Zustand 
in einer derartigen Weise gebracht, dass wahrend geoffheter 
Tiir der Blockierknopf manuell betatigt wird, um das Tur- 
blockiersystern in dem blockierten Zustand zu bringen, und 

30 danach wird die Tiir bewegt, um sie zu schlieBen. Wenn bei 
* dem Turblockiersystern der AuBengriff zwecks Offhen der 
Tiir betatigt wird, wahrend das Turblockiersystern sich in 
dem blockierten Zustand befindet, wird der Offhungshebel 
31 gedreht, um die Offnungsverbindung 23 gemass Fig. 12 

35 nach obeh zu driicken, womit der Eingriffzapfen 22b des 
Aufhebehebels 22 sich an einer Unterseite der ersten Ein- 
griffsnut 23a befindet und mit keinem Element in Eingriff 
steht. Wenn die Tiir bei dem vorstehend beschriebenen Zu- 
stand zum Zwecke des SchlieBens bewegt wird, wird der 

40 Schnapper 41 durch den Bolzen 45 gedreht, woraufhin die 
Klaue 42 eine Drehung des Anhebehebels 42 bewirkt, wo- 
durch der Aufhebehebel 22 in der Richtung des Uhrzeiger- 
sinns unter Betrachtung von Fig. 12 gedreht wird. Da sich 
der Eingriffzapfen 22b des Aufhebehebels 22 in der ersten 

45 Eingriffsnut 23a der Offnungsverbindung 23 derart befindet, 
dass er mit keinem Element in Eingriff steht, bewegt die 
Offnungsverbindung 23 nicht in die nicht blockierte Posi- 
tion, wodurch die Offnungsverbindung 23 in der blockierten 
Position gehalten wird. Somit kann sich das Turblockiersy- 

50 stem in dem blockierten Zustand befinden, bei dem ein Auf- 
heben des Eingriffs zwischen dem Schnapper 41 und dem 
Bolzen 45 moglich ist, wenn die Tiir zwecks SchlieBen be- 
wegt wird. Wenn auBerdem der Vorgang zum Offhen der 
Tiir durch den AuBengriff nach dem SchlieBen der Tiir un- 

55 terbrochen wird, wird der in Fig. 12 gezeigte Zustand in den 
in Fig. 8 gezeigten Zustand geandert, wodurch das Turblok- 
kiersystem in dem blockierten Zustand gehalten wird. 



Achter Betriebsmodus (Einbewegungsvorgang) 



60 



Das Aufheben des blockierten Zustandes des Tiirblok- 
' kiersystems und das Offhen der Tiir konnen aufeinanderfol- 
gend ausgefuhrt werden, indem der Vorgang des Off nens der 
Tiir durch den Innenhebel bei im blockierten Zustand be- 
65 findlichem Turblockiersystern bewirkt -wird, bei dem der 
Eingriff zwischen dem Schnapper 41 und dem Bolzen 45 
aufgehoben werden kann. Wenn bei dem Tiirblockiersystem 
der Innenhebel betatigt wird, um die Tiir zu offhen, werden 
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der zweite Innehhebel 51 und der erste Innenhebel 21 als 
eine Einheit gedreht, woraufhin der Eingriff svprsprung 21c 
des ersten Innenhebels 21 den Aufhebehebel 22 dreht, wo- 
x durch bewirkt wird, dass sich die Offiiungsverbindung 23 
aus der in Fig. 13 durch Strichpunktlinien gezeigten Blok- 
kierposition in die in Fig. 11 durcH durchgehende Linien ge- 
zeigte nicht blockierte Position durch den Eingriff zwischen 
der ersten Eingriffsnut 23a und dem Eingriffszapfen 22b be- 
wegt, woraufhin der Aktivhebel 27 und der Leerlaufhebel 
29 aus der in Fig. 13 durch Strichpunktlinien gezeigten 
blockierten Position in die in Fig. 11 durch durchgehende 
.Linien gezeigte nicht blockierte Position durch den Eingriff 
zwischen der zweiten Eingriffsnut 23b und dem Eingriffs- 
zapfen 27b bewegt wird, wodurch die Offiiungsverbindung 
23 durch den ersten Innenhebel 21 nach oben gedruckt wird, 
um einen Drehung des Anhebehebels 32 und der Klaue 42 
zu be wirkeh, woraufhin die Tiir geoffhet werden kann. 

Samtliche Elemente des ersten \ferbindungsmechanismus 
20 und des zweiten Verbindungsmechanismiis 30 des Tiir- 
blockiersy stems sind innerhalb des Gehauses 10 unterge- 
bracht und keinerlei Elemente von diesen Verbindungsme- 
chanismen 20 und 30 miissen auBerhalb des Gehauses 10 
angeordnet werden. Somit kanri kein Element von sowbhl 
dem ersten Verbindungsmechanismus 20 *als auch dem 
zweiten Verbindungsmechanismus 30 von der AuBenseite 
der Tiir durch den Zwischenraum zwischen der Tiir und der 
Karosserie des Fahrzeugs betatigt werden, wodurch das Tiir- 
blockiersystem den Eingriff zwischen dem Schnapper 41 
. und dem Bolzen 45 aufrecht erhalten kann, wodurch ein 
Offnen der Tiir verhindert wird. Da aufierdem kein Element 
von sowohl dem ersten Verbindungsmechanismus 20 als 
auch dem zweiten Verbindungsmechanismus 30 gegeniiber 
der AuBenseite des Gehauses . 10 freigelegt ist, kann keines 
der Elemente gegeniiber dem in die Tiir eintretenden Wasser 
ausgesetzt werden. 

Damit jedes Aufbauelement des ersten Verbindungsme- 
chanismus 20 zwischen dem ersten Verkleidungsabschnitt 
11a des Hauptkorpers 11 und der ersten Abdeckung 12 un- 
tergebracht wird, ist jedes Aufbauelement wie folgt vorgese- 
. hen. Das Zahnrad 26 (als ein Drehzahnelement) ist mit der 
Offiiungsverbindung 23 iiber den Aktivhebel 27 (als ein 
Schwenkhebel) verbunden; Dariiber hinaus sind das Zahn- 
rad 26, der Aktivhebel 27 und die Offiiungsverbindung 23 
parallel zwischen dem ersten Verkleidungsabschnitt 11a des 
Hauptkorpers 11 und der ersten Abdeckung 12 gelagert und 
vorgesehen. Somit ist ein derartiger Aufbau viel kompakter 
im Vergleich zu einem Aufbau, bei dem die Funktionsele- 
mente wie beispielsweise das Zahnrad 26, die Offiiungsver- 
bindung 23 und der Aktivhebel 27 hintereinahder oder ver- 
setzt angeordnet sind. AuBerdem bewirkt ein derartiger Auf- 
bau, dass der Raum, iii dem die Funktionselemente unterge- 
bracht sind, viel kleiner ist, wodurch,das Gehause 10 kleiner 
gestaltet wird und das Tiirblockiersystem als ganzes kleiner 
gestaltet werden kann. 

Bei dem vorstehend beschriebenen Aufbau fur das Tiir- 
blockiersystem ist der flexible Vorsprungsabschnitt 27d mit 
dem Aktivhebel 27 ausgebildet. Wenn die Offnungsverbin- 
dung 23 wahlweise durch die Drehung des Aktivhebels 27 
in entweder die nicht blockierte Position oder in die blok- 
kierte Position bewegt wird, gelangt der yorstehende Ab- 
schnitt 27d des Aktivhebels 27 elastisch mit einem der kon- 
kaven Eingriff sabschnitte 12b oder 12c in Eingriff. Somit 
erteilt der vorstehend beschriebene Eingriff zwischen dem 
vorstehend beschriebenen Abschnitt 27d und einem der 
konkaven Abschnitte 12b oder 12c ein Reaktionsgefiihl ge- 
geniiber der Bewegung der Offnungsverbindung 23 in eht- . 
weder die nicht eingerastete Position oder in die eingerastete 
Position. In diesem Fall kann eine Einrichtung zum Vorse- 
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hen eines Reaktionsgefiihls wie beispielsweise eine Um- 
schaltfeder weggelassen werden. 

AuBerdem iibertrSgt bei dem Tiirblockiersystem der In- 
nenhebel 21 die Betatigungskraft zum Offnen der Tiir von. 
dem Innengriff. Die Offnungsverbindung 23 blockiert den- 
Eingriff zwischen dem Schnapper 41 -und dem Bolzen 45 
wahlweise bzw. hebt* diesen wahlweise auf . Die Offnungs- . 
verbindung 23 hebt den Eingriff zwischen dem Schnapper 
41 und dem Bolzen 45 auf,*wenri sich das Turblockiersy- 
stem in dem nicht blockierten Zustand befindet. Der Innen- 
hebel 21 und die Offnungsverbindung 23 sind so v vorgese- 
hen, dass sie zueinander parallel, entlang der Ebene sind, die 
in der vertikalen Richtung und in der Langsrichtung des 
Fahrzeugs sich erstreckt, so dass die Offnungsverbindung 
23 entlang der vorstehend erwahnten Ebene sich bewegen 
kann, indem sie direkt mit dem Innenhebel 21 in Eingriff. 
steht. Der Eingriff zwischen dem Innenhebel 21 und der 
Offnungsverbindung 23 kann errichtet werden, selbst wenn 
der Ort des Innenhebels 21 in der. vertikalen Richtung oder- 
in der Langsrichtung des Fahrzeugs innerhalb der Tiir ver- 
andert ist. Somit kann der Ort des Innenhebels in der verti- 
kalen Richtung oder in der Langsrichtung des Fahrzeugs in 
der Tiir ausreichend flexibel sein, wobei dann der Innenhe- 
bel 27 an einem beliebigen Ort in, der vertikalen Richtung . 
oder in der Langsrichtung des Fahrzeugs in der Tiir angeord- 
net werden kanri. Demgemass kann . der Innengriff an einer 
optimalen Position fur den Fahrer und den Insassen einge- 

- steUt werden, die den Innengriff. betatigen; 

Die Prinzipien und das vorstehend beschriebene Ausfuh- 
rungsbeispiel ist als Veranschaulichung und keines wegs ein- 
schrankend zu verstehen, wobei der Umfang der vorliegen- 
den Erfindung durch die' beigefugten Anspriiche aufgezeigt 
ist und samtliche Abwaridlungen innerhalb des Umfangs der 

* Anspriiche hierbei umfasst sind. 
. Das Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug hat den Ein- 
schnappmechanismus, der an die Fahrzeugtiir angepasst ist 
und dem Halten der Fahrzeugtiir an der Fahrzeugkarosserie 
dient, die Offnungsverbindung, die mit dem Einschnappme- 
chanismus in Eingriff und aufier Eingriff gebracht werden 
kann, den Schwenkhebel, der mit der Offnungsverbindung 
verbunden ist, die elektrische Antriebsquelle mit dem Zahn- 
radelement, und das Drehzahnradelement, das zwischen 
dem Schwenkhebel und der elektrischen Antriebsquelle so 
angeordnet ist, dass es mit dem Zahnradelement der elektri- 
schen Antriebsquelle im Zahneingriff steht, wobei das Dreh- 
zahnradelement direkt und in Eingriff bringbar mit dem 
Schwenkhebel verbunden ist. 

. Patentanspriiche 

1. Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug mit 
einem Einschnappmechanismus (40), der an eine Fahr- 
zeugtiir angepasst ist und dem Halten der Fahrzeugtjir 
an einer Fahrzeugkarosserie dient; 
einer Offiiungsverbindung (23),v..die mit dem Ein- 
schnappmechanismus (40) in Eingriff und aufier Ein- 
griff gebracht werden kann; 

einem Schwenkhebel (27), der mit der' Offnungsver- 
bindung (23) verbunden ist; 

einer elektrischen Antriebsquelle (25) mit einem Zahn- 
radelement (25a); und 

einem Drehzahnradelement (26), das zwischen dem 
Schwenkhebel (27) und der elektrischen Antriebs- 
quelle (25) so angeordnet ist, dass es mit dem Zahnrad- 
element (25a) der elektrischen Antriebsquelle (25) in 
Zahneingriff, steht, wobei das Drehzahnradelement 

(26) direkt urid eingreiffahig mit dem Schwenkhebel 

(27) verbunden ist. 
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2. Turblockiersystern fiir'ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 1, wobei 

die Ofmungsverbindung (23) der gleichen Ebene wie 

der Schwenkhebel (27) angeordnet ist. 

3 Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 5 

Anspruch 1, das des weiteren folgendes aufweist: 

ein Gehause (10), in dern die Of&iungsverbmdung 

(23) der Schwenkhebel (27), die elektrische Antnebs- 

quelle (25) und das Drehzahnradelement (26) so unter- 

gebracht sind, dass der Schwenkhebel und das Dreh- 10 

zahnradelement in dem Gehause (10) drehbar gestutzt- 

^Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 1 , das des weiteren folgendes aufweist, 
einen0f&ungshebel(31),dersenkrechtrelativzuder 15 

Ofmungsverbindung (23) angeordnet ist und drehbar 
die Ofrhungsverbindung (23) stiitzt; und 
einen Innenhebel, der parallel zu der Offnungsverbin- 
dung (23) angeordnet ist und mit der Offnungsverbin- 
dung(23)inEingriffbringbarist. 20 
5 Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 1, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dern Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und - 9S 
einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 25 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingnff steht 
6 Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 30 
Anspruch 2, das des weiteren folgendes aufweist: 
ein Gehause (10), in dem die Offhungsverbindung 
(23) der Schwenkhebel (27), die elektrische Antnebs- 
quelle (25) und das Drehzahnradelement (26) so unter- 
eebracht sind, dass der Schwenkhebel und das Dreh- 35 
zahnradelement in dem Gehause (10) drehbar gestutzt 

^Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 2, das des weiteren folgendes aufweist: ^ 
einen Ofmungshebel (31), der senkrecht relaUv zu der 40 
Offnungsverbindung (23) angeordnet ist und drehbar 
die Ofmungsverbindung (23) stiitzt; und 
einen Innenhebel, der parallel zu der Offhungsverbin- 
dung (23) angeordnet ist und mit der Offnungsverbin- 
dung (23) in Eingriff bringbar ist 45 

8 Tiirblockiersystem fur ein. Kraftfahrzeug gemaB 
. Anspruch 3, das des weiteren folgendes aufweist: 

einen Ofmungshebel (31), der senkrecht relaUv zu der 
Offhungsverbindung (23) angeordnet ist und drehbar 
die Ofmungsverbindung (23) stiitzt; und 
einen Innenhebel, der parallel zu der Offnungsverbin- 
dung (23) angeordnet ist und mit der Offnungsverbin- 
dung (23) in Eingriff bringbar ist. , 

9 Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 6, das des weiteren folgendes aufweist: 55 
einen Ofmungshebel (31), der senkrecht reladv zu der 
Offhungsverbindung (23) angeordnet ist und drehbar 
die Offiiungsverbindung (23) stiitzt; und 

einen Innenhebel, der parallel zu der Offnungsverbin- 
dung (23) angeordnet ist und mit der Offnungsverbin- 60 
dung (23) in Eingriff bringbar ist. 
10 Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 2, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und . 
einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 



26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingriff steht. 

11. Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 3, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingriff steht. 

12. Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 4, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingnff steht. 

13. Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 6, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt <27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
-26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingriff steht. ■ 
14 Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 7, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingnff steht. 
15. Turblockiersystern fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 8, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahnradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingnff steht. 
16 Tiirblockiersystem fur ein Kraftfahrzeug gemaB 
Anspruch 9, das des weiteren folgendes aufweist: 
einen konkaven Abschnitt (27c), der an dem Schwenk- 
hebel (27) ausgebildet ist; und 

einen Zapfen (26a, 26b), der an dem Drehzahriradele- 
ment (26) ausgebildet ist und sich in den konkaven Ab- 
schnitt (27c) derart erstreckt, dass der Zapfen (26a, 
26b) mit dem konkaven Abschnitt (27c) durch die Dre- 
hung des Drehzahnradelementes (26) in Eingnff steht. 

Hierzu 12 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummen 
lot.cl.V 

Qffenlegungstag: 



DE10112 790A1 
E 05 B 6^20 

27. September 2001 




Nummen 
Int. CI. 7 : 

Off en j eg u n gsta g : 



DE 101 12 790 A1 
E 05 B 65/20 

27. September 2001 




101 390/1011 . 




101 390/1011 



ZE1CHNUNGEN SEITE 5 



Nummen 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE101 12 790A1 

E 05 B 651/20 

27. September 2001 




— 33 



FIG. 5 




ZEICHNUNGEN SEITE 6 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DEI 01 12 790 A1 
E05B 65/20 

27. September 2001 




FIG! 7 




FIG. 8 



101 390/1011 




101 390/1011 



ZEICHNUNGEN SEITE 9 



Nummer. 
IntCI. 7 : 

Offenleguhgstag: 



DE 101 12 790 A1 

E 05 B 65/20 

27. September 2001 



27d 



12b 27e 11c 




23d 



FIG. 10 



101 390/1011 




101 390/1011 




■ - • : 101 390/1011. 



ZEICHNUIMGEN SEITE 12 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE101 12 790A1 
E05B 65/20 

27. September 2001 




101 390/1011 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ faded TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 
IZlGRAY SCALE DOCUMENTS 

Cj^LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



THIS RAGE BUNK 



(USPTO) 



